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ESTACIÓ DE TREN I AUTOBUSOS A IGUALADA 
 
SITUACIÓ: 
L'edifici que es projecta és una Estació de Tren i Autobusos a 
la ciutat d’Igualada. Actualment, la capital de la comarca de 
l’Anoia compte amb una estació en superfície per on circula la 
línia  de FFCC  Igualada-Barcelona. El fet de trobar-se en 
superfície i les condicions urbanes actuals del lloc fan que el 
solar es defineixi per 3 directrius: pg. Verdaguer, av. 
Montserrat i c/Carrilet (traçat actual del tren). Aquestes venen 
donades després de molts canvis urbans durant els últims 70 
anys. La voluntat de potenciar les connexions de la localitat 
amb punts com Barcelona o Lleida han fet que el traçat viari 
s’hagi modificat provocant alguns punts residuals i conflictius, 
com és el nostre cas.  
 
La via en superfície travessa l’av. Montserrat, amb un trànsit important, la qual cosa ha generat un 
pas a nivell perillós pels vianants. Si considerem que al costat tenim una escola de primària i a 
l’altre l’estació, és bastant evident que ens trobem davant d’una zona amb molta activitat peatonal i 
que alhora no és prou segura. 
 
D’altra banda, s’ha incrementat la freqüència de pas del tren, hem passat de 1h a 20 min. Això ha 
provocat les queixes dels veïns que, juntament, amb la polèmica del pas a nivell a fet pensar en la 
possibilitat d’un soterrament de les vies i per tant també de l’estació. És aquí on sorgeix la idea del 
projecte. 
 
S’ha projectat una nova Estació a partir del nou planejament urbanístic de la zona,  respectant la 
posició i el programa que ara s’hi desenvolupa, estació de tren i autobusos interurbans que ens 





Croquis definitiu de la 
posició del projecte 
 
 
L’actuació té la voluntat d’unir un passeig amb història, com és el pg. Verdaguer, amb el 
nou passeig que unirà Igualada amb Vilanova del camí, municipi veí. Busquem potenciar i 
afavorir el recorregut peatonal de les dues ciutats.  
 
PROJECTE: 
El fet de soterrar les vies implica un 
soterrament de l’estació. Això ens ha fet 
pensar en una única llosa, a mode de 
marquesina, com l’element exterior que 
unifica les dues àrees que es tractaran al llarg 
del projecte: estació de tren i autobusos. Com 
a residu apareix una gran plaça que ens 
ajuda a potenciar el caràcter de NOVA 
CENTRALITAT en superfície i alhora 
solucionar el problema del aparcament amb 
dues plantes, soterrades, de pàrquing. 
 
Sota la  llosa, i per tant a cota de carrer (+/-    
0.00m), apareix  la caixa de vidre que defineix 
l’àmbit propi de l’estació, deixant lliure tota 
una zona pels autobusos. Un cop dins de la 
caixa de vidre trobem altres caixes més    
petites que defineixen el programa més       
públic:    zona comercial, zona administrativa 
autobusos i bar-restaurant. L’accés es 
produeix pels extrems de la caixa de vidre, de 
manera que, tenim dues entrades principals: 
una des del pg. Verdaguer i l’altre des de la 
plaça.  
 
Baixem el primer tram d’escales i arribem a la 
planta que hem anomenat Vestíbul. És aquí on es produeix el control dels usuaris i per 
tant on es desenvolupa la resta de programa: taquilles, wc, zona  administrativa d’estació, 
instal·lacions, etc. En un dels extrems es produeix la connexió amb el pàrquing, de 
manera que el peató no ha de sortir a l’exterior per accedir a l’estació.  
 
Baixem el segon tram d’escales i arribem a un nivell, que hem anomenat, de transició per 
tal de suavitzar el descens del viatjant, ja que estem salvant un desnivell de 15 m. 
Desprès del tercer tram d’escales arribem a l’andana. En aquest nivell trobem una andana 
central de 8 m d’ample i dues vies, les quals solucionen el trajecte Lleida-Barcelona. 
 ESTRUCTURA: 
L’estudi de l’estructura s’ha fragmentat en 2 parts molt clares: l’estructura de l’estació i 
l’estructura del pàrquing, entre les quals apareix una junta de dilatació. 
 
1. Estació: s’han estudiat dos punts: 
- Llosa Postesada amb el programa Adapt PTv8, el qual ens ha permès 
saber la tensió dels cordons que travessen la llosa. 
- Mur pantalla: amb el programa CYPE s’ha comprovat que les empentes del 
terreny no provoquin una deformació al mur.  
La seva esveltesa a fet necessària la col·locació d’uns anclatjes actius i 
intel.ligents. D’altra banda, els forjats fan de contenció i les bigues de 
70x100 cm acaben de rigiditzar l’estructura, per tal que treballin 
uniformement. 
2. Pàrquing: definim els forjats amb sistema bidireccional, ja que a causa de la forma 
del solar les llums del pàrquing pateixin variacions que un reticular pot absorbir 
sense problemes. S’ha tingut en compte la sobrecàrrega d’ús de la plaça. 
 
3. Element Vertical: l’hem anomenat Torre del Rellotge, ja que en la part superior 
               situem el rellotge que acompanya a 
l’estació: temps – moviment. 
S’ha calculat amb el programa CYPE i es 
basa en un 4 murs de 18 m d’alt arriostrats  
entre si formant una planta rectangular. El 
programa ens demostra que la torre aguanta 
a l’acció del vent. 
 
CONSTRUCCIÓ: 
La base del projecte ha estat el formigó in situ. És per això, que s’ha intentat unificar i 
treballar les peces grans (estructura) amb aquest material. Pel que fa a l’escala més petita 
(envans, acabats, etc) s’ha volgut potenciar la rapidesa i facilitat de construcció. Per això, 
s’ha optat per materials de posada en obra en sec: envans de cartró-guix tipus KNAUF i 
panells de fibrociment de la casa Omega Z. Aquest últim revesteix els murs pantalla amb 




La pavimentació és de terratzo de gra polit de color gris fosc a tota l’estació, mentre que 
en superfície es vol mantenir el paviment existent per tal de crear la continuïtat urbanística  
inicial de projecte, entre el pg. Verdaguer i el nou pg. de Vilanova. 
 
INSTAL.LACIONS: 
L’estudi de les instal·lacions s’ha fragmentat de la següent manera: 
 
1. Climatització de l’àmbit sobrerasant:  
Col·lació de bombes d’aire-aire a la coberta tapades per uns elements 
metàl.lics que permeten la seva ventilació. Els conductes baixen pel forat de 
l’ascensor fins el terra tècnic. Allà es distribueix l’aire a totes les caixes interiors 
i també a la resta de l’espai. 
 
2. Climatització de l’àmbit sotarasant: 
L’estació i el pàrquing es climatitzen des de unes bombes de calor aire-aire 
situades als dos extrems, les quals tenen connexió amb l’exterior a través de 
reixes de ventilació, aprofitant les rampes d’accés al pàrquing. La distribució és 
realitza pel fals sostre. L’extracció de l’aire es realitza a través de l’espai 
reservat de la torre, la qual té la capacitat d’absorbir totes aquestes 
instal·lacions. 
 
Pel que fa a la il·luminació s’ha optat per una distribució lineal que doni uniformitat a tot 
l’espai amb l’excepció de la llum indirecte situada als pilars exteriors. Estem potenciant la 
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